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Este artigo analisa a situação do movimento de pedestres no entorno de um importante 
cruzamento de São Paulo, a Rua da Consolação com a Avenida Paulista. Essa região abriga 
um nó do sistema de transportes, composto pela conexão de duas linhas de metrô e um 
corredor de ônibus. O problema que se apresenta nessa pesquisa é a falta de um desenho 
urbano que contemple os sistemas de infra-estrutura de transporte e seu entorno. Será 
utilizada a metodologia desenvolvida por Ghel (2013), que analisa o espaço público e a 
importância da escala humana para um melhor desenho urbano. Apresenta-se, aqui, a 
síntese de uma pesquisa que avalia condições de mobilidade do pedestre nos espaços 
públicos, por meio de análise das relações entre caminhar, passar e permanecer, assim 
como a interdependência entre o uso do solo, as condições físicas do espaço público e como 
acontece o movimento do pedestre nesse espaço.  
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ABSTRACT 
This paper assess the situation of pedestrian movement on an important crossing of the City 
of São Paulo, Street of Consolação and Avenida Paulista. This region comprises a node of 
urban transportation made by connection of two subway lines and a bus lane. The problem 
that arises in this research is the lack of an urban drawing that covers the transport 
infrastructure systems and its surroundings. The methodology developed by Ghel (2013), 
which analyzes the public space and the importance of human scale for better urban design 
will be used. We present here the synthesis of a survey assessing pedestrian mobility 
conditions in public areas, through analysis of the relationship between walking, walking 
around and staying, as well as the links between land use, the physical conditions of space 
public and how is the pedestrian mouvement in this space. 
 





Na atualidade, o conceito de mobilidade urbana deve ser visto de forma ampla e integrada, 
onde transporte público, espaço público e pedestre possuem papéis centrais. Entende-se a 
mobilidade urbana como a possibilidade do cidadão se deslocar com facilidade para os 
diversos locais do meio urbano, onde pretende ou necessita estar, independentemente do 
tipo de modo de transporte utilizado: de casa para o trabalho, do trabalho para o lazer, para a 
escola, para as compras, entre outros. A possibilidade de locomoção deve ser provida pela 
própria cidade, de maneira que seus habitantes possam exercer seu direito de ir e vir 
livremente, de forma rápida e eficiente.  
Alvim (2013) destaca que ampliar a moblidade urbana dos cidadãos com qualidade 
pressupõe um sistema de transporte público eficiente e articulado a uma cidade densa com 
multiplicidade de usos e rede de espaços públicos, sendo o pedestre um importante 
protagonista.   
Conforme afirma Hertzberger (1999), o espaço público sintetizado nas ruas, vias e calçadas, 
nas praças, nos parques, dentre outros lugares de uso coletivo, constitui o local capaz de 
possibilitar o encontro das diferentes classes sociais, das manifestações culturais e do 
cotidiano da população.  
Quando o assunto é mobilidade, o espaço público adquire um caráter central, visto que a 
ampliação da mobilidade peatonal, seja ela complementar ao transporte público ou como 
principal meio de transporte das pessoas, oferece vantagens essenciais à população e à 
cidade. Nas centralidades e junto aos equipamentos de transportes público, o espaço 
público, assume, por um lado, a função de ampliar a microacessiblidade dos usuários, e por 
outro, em sua condição contemporânea, o papel de integrar a passagem e a permanência 
dos pedestres, conceitos que serão discutidos ao longo deste artigo.   
Este trabalho trata do movimento do pedestre no espaço público de uma importante 
localização da cidade de São Paulo, Brasil: o cruzamento da Rua da Consolação com a 
Avenida Paulista. Nesta área, encontram-se duas importantes avenidas da cidade de São 
Paulo, duas linhas de metrô e um corredor de ônibus, além da circulação significativa de 
automóveis e pedestres. É uma área que abriga importantes atividades econômicas e de 
lazer, modais de ligação com diversas regiões da cidade e que, portanto, atrai inúmeros 
pedestres. 
É questionável o fato do pedestre não ter um tratamento adequado na Avenida Paulista, uma 
vez que trata-se de uma via projetada, considerada símbolo da cidade de São Paulo. Além 
disso, observa-se um contraste muito grande entre a qualidade do espaço público na Rua da 
Consolação, via esta que não tem a mesma condição de projeto que a Avenida Paulista. A 
intensa quantidade de pedestres que é possível observar circulando diariamente nesse 
cruzamento encontra inúmeros obstáculos. Um é a largura distinta das calçadas que, muitas 
vezes, principalmente no trecho da Rua da Consolacão, não comporta o volume de pessoas 
em determinados horários, seguido pela qualidade da pavimentação, pela condição das 
faixas de travessias do sistema viário, entre outros. Neste contexto, o trabalho pretende 
mostrar através da análise de uma das áreas mais valorizadas da cidade, como se encontra 
a qualidade da circulação dos pedestres.  
Utilizando a metodologia de Jan Ghel (2013), que desenvolveu um método que analisa o 
espaço público levando em conta a escala humana para melhor projetá-lo, apresenta-se, 
neste artigo, a síntese de uma pesquisa que avalia as condições de mobilidade dos 
pedestres nas calçadas do encontro destas duas vias, em articulação com os sistemas de 
transportes públicos existentes, por meio de análise das relações entre o caminhar, o passar 
e o permanecer.  
Será discutido o modal andar a pé e o papel do espaço público, entendendo que ambos são 
fundamentais para a melhoria da qualidade da mobilidade urbana. A metodologia aplicada 
neste trabalho tem como objetivo principal desenvolver conhecimento e critérios para a 
análise da qualidade do movimento dos pedestres, ou seja, as suas condições de mobilidade 
no espaço público e sua integração com o sistema de transporte de massa localizado no 
encontro destas duas vias. É possível afirmar que a qualidade do espaço público é capaz de 
influenciar o movimento do pedestre.  
 
Entende-se que o conceito de mobilidade deve ser intrínseco ao cidadão, onde não basta 
apenas ampliar os modos de transporte público, mas sendo preciso ofertar qualidade na 
integração destes com o espaço público, visto que, na atualidade, o modal andar a pé está 
redesenhando a cidade e o movimento individual é um fator decisivo para a organização do 
território da metrópole contemporânea.  
 
O artigo se estrutura em três partes: 1) primeira apresenta-se alguns conceitos que envolvem 
o pedestre e o espaço publico, falando de passagem e permanência como complementares 
para o bom funcionamento do espaço público; 2) sintetiza-se o contexto histórico da Rua da 
Consolação e a Avenida Paulista e suas atuais características; 3) na última parte caracteriza-
se a área de estudo, a metodologia a ser usada para a análise, a qual foi uma adaptação dos 
estudos e conceitos desenvolvidos por Jan Gehl, bem como a pesquisa de campo que 
envolve dados iconográficos e mapas, buscando explicar o movimento do pedestre no 
cruzamento dessas duas importantes vias da capital paulista.  
2. PEDESTRE E ESPAÇO PÚBLICO: PERMANÊNCIA E PASSAGEM   
Para a boa movimentação e circulação do pedestre exije-se uma mínima condição no 
espaço público. Vles e Sylvie (2010) ressaltam que o espaço público (a praça, a rua, o 
espaço de encontro) convida à manifestação multicultural e à divisão do próprio espaço. 
Para isso, é necessário um tratamento desse espaço, onde sua composição e sua 
iluminação devem valorizar a arquitetura e o entorno. Lynch (1960) ressalta que os limites, 
as fachadas dos imóveis e outros equipamentos contribuem de maneira fundamental para a 
qualidade dos espaços públicos, principalmente pela maneira que são projetados e 
executados. Ou seja, o espaço público não é somente um espaço qualquer na cidade, 
podendo ser a sala de estar do meio urbano, em que os usuários se sintam convidados a 
permanecer e não somente a passar ou a se deslocar de um ponto a outro. Esse uso do 
espaço da cidade se faz principalmente pelo modal andar a pé.  
Caminhar é um ato espontâneo para todos que tenham condições físicas de exercer tal 
atividade. Malatesta (2007) afirma que andar a pé é a forma mais antiga e sustentável de 
transporte. As pessoas andam a pé por diversos motivos, para ir de um lugar a outro, como 
um exercício ou por motivos de saúde, outras caminham para contemplar a natureza, etc.  
Apesar de qual seja a escolha, o andar a pé é um importante modo de se deslocar. 
Andar a pé é considerado um modo de transporte. É o modal mais utilizado para percorrer 
pequenas distâncias e para complementar viagens realizadas por outros meios de 
transporte. Além disso, sob o aspecto urbanístico, “andar a pé é o modo de transporte onde 
ocorre o maior nível de contato com o ambiente urbano e proporciona a mais intensa troca 
social entre seus agentes. Por esse motivo, produz a maior interação com a vida da cidade, 
promovendo com ela uma relação quase orgânica” (Malatesta, 2007:15).  
Os usuários que optam por utilizar esse modal são relegados a um segundo plano pelas 
políticas públicas, como se fosse uma espécie de privilégio ter esses espaços estruturados 
para dar suporte a este modal, que é denominado pelas calçadas, as travessias, os canteiros 
centrais e as praças. Por meio desses espaços se compõe a “rua”, entendida como um 
espaço público no qual o direito de ir e vir deve ser plenamente realizado.  
Do ponto de vista dos sistemas viários, as várias ruas podem ser categorizadas de maneiras 
diversas. Para a engenharia de tráfego, em geral, a rua pode ser classificada como via local 
(ou capilar), via coletora, via arterial e via expressa. Smetz (2014) quando fala de passagem 
moderna cita que a multiplicação dos automóveis exigiu um sistema de circulação eficaz e 
autônomo. As rodovias penetraram na cidade, assim como os boulevares circulares. Houve 
também o crescimento periférico e a ligação entre subúrbios. Isso quer dizer que na cidade 
modernista houve a necessidade de dar espaço ao automóvel, sistema que tirou a prioridade 
do pedestre no espaço urbano.   
Porém, na cidade contemporânea, na qual atualmente vive-se uma transição do espaço 
urbano, a rua vem adquirindo um papel central na discussão acerca da urbanidade das 
cidades, principalmente quando tem uma forte relação com os seus transeuntes, ou seja, a 
rua, além de espaço de passagem, é também um espaço de permanência, mesmo que não 
permanente. 
Ascher (2010) debate o duplo compartilhamento da rua, indicando que esta deve ser um 
lugar capaz de agregar e de servir e não apenas de ligar lugares. O autor define a rua como 
“via no interior de uma aglomeração, que serve especificamente ou simultaneamente para 
atravessar uma zona desta aglomeração, para acessar lugares situados ao longo, ou 
intermediado às proximidades desta via, e produzir um espaço coletivo utilizável por diversos 
tipos de atividade” (Ascher, 2010:24).   
Para ele, uma rua deve atender a pelo menos uma de suas três finalidades: para o trânsito, 
para servir e para acolher, que podem ser classificadas em relação à diversidade de funções 
que abrigam. Em sua argumentação, a rua da cidade contemporânea é distinta da rua da 
cidade moderna, pois na segunda as ruas são constituídas como os elementos de ligação 
dos espaços monofuncionais – ruas locais situadas em bairros residenciais, autoestradas 
que ligam áreas urbanas distintas ou ruas que ligam bairros comerciais, entre outras. Já na 
contemporaneidade, as ruas abrigam diversos tipos de atividades, adquirindo um caráter 
multifuncional.  
No entanto, a maioria das ações e políticas de circulação e transporte não concede a devida 
atenção às ruas, principalmente às calçadas, infraestrutura fundamental para ampliar a 
mobilidade a pé, impondo condições de deslocamentos não condizentes com a qualidade 
merecida pelo cidadão que opta pela caminhada em suas viagens cotidianas (Malatesta, 
2007).  
A rua é considerada parte fundamental do espaço público, que segundo Hetzberger (1999) é 
o território de cidadania e de civilidade. Hertzberger (1999) defende que a rua deve 
permanecer como “lugar de contato social entre moradores”. Para o autor, os conceitos de 
público e privado são relativos. A apropriação, a necessidade cultural do local e os incentivos 
arquitetônicos são fatores capazes de definir seu caráter público como temporário ou 
permanente.  
“Se as casas são domínios privados, a rua é o domínio público. Dar igual 
atenção à moradia e à rua significa tratar a rua não apenas como o 
espaço residual entre quadras residenciais, mas sim como elemento 
fundamentalmente complementar, espacialmente organizado com tanto 
cuidado que possa criar uma situação na qual a rua possa servir a outros 
objetivos além do trânsito motorizado.” (Hetzberger, 1999:13). 
 
Ou seja, justificar a existência das calçadas como somente espaços para ligação de um 
ponto a outro é possuir uma visão extremamente utilitária do seu uso, pois as calçadas, por 
serem locais públicos, são também um ponto de encontro para a socialização, lazer ou 
simplesmente para vermos e sermos vistos.  
A origem da palavra calçada é latina: calcatura, ae, significa pisar donde, calcanhar, calçada 
por sua função no andar. Outro nome para o espaço público do caminhar é passeio, que vem 
do termo "passeio público". Enquanto a 'calçada' remete ao pisar, o 'passeio' relaciona-se 
com o flanar, atividade de desfrute do ambiente urbano. 
    
Figura 1: Calçadas Avenida Paulista 
Fonte: Acervo da autora 
 
Figura 2: Calçadas Rua da Consolação 
Fonte: Acervo da Autora 
Os cidadãos demandam cada vez mais qualidade e atenção em seus percursos individuais, 
urbanidade, velocidade e acesso à grande metrópole, assim como maior tranquilidade e 
qualidade na escala local. No âmbito desta discussão, dois conceitos relacionados ao 
pedestre e ao seu movimento ou deslocamento no espaço público são fundamentais para a 
pesquisa que dá origem a este artigo: passagem e permanência.  
Primeiramente é necessário que se defina passagem e permanência. Segundo o dicionário 
Aventuras das Palavras da cidade de Topalov (2010), nas definições do primeiro termo, 
apresenta-se a evolução da palavra passagem e dos espaços de passagem definidos pela 
cultura alemã e francesa. Esse sentido vem de influências de países e culturas lindeiras a 
esses dois países.  
 
No primeiro momento, ele mostra a evolução do conceito de passagem alemã, a qual pode 
ser exemplificada pela definição dada pelo o alemão Lexikon (1932) ao dizer que a 
passagem é um corredor que atravessa um grande imóvel como uma rua. Essa passagem 
pode ser coberta de vidro e ser aberta para o térreo dos prédios com lojas. Essa é uma 
definição da segunda metade século XIX. Ela se define também como diferentes formas de 
espaço público em ambientes privados. Ainda segundo esse dicionário, as definições de 
passagem têm uma ligação significativa com as atividades comerciais e o uso do solo no 
térreo das edificações.  
 
Ainda no sentido alemão, a passagem pode ser denominada por arcadas comerciais, 
galerias, ligação entre duas ruas movimentadas. Na sequência dos anos, Smetz (2014) 
indica a passagem moderna como a passagem da cidade industrial, que é claramente 
pública e seu espaço é aberto a todos nos mais diversos momentos da jornada. Ele fala 
também que as passagens sofrem uma tendência a se especializar em usos específicos. O 
fato de ter definido a passagem moderna é porque as cidades brasileiras ainda estão sendo 
configuradas como cidades modernistas.  
 
Na cidade do século XX, inicia-se o processo em que as passagens foram construídas em 
nós intermodais. A partir disso, exemplificam-se as dinâmicas da cidade compacta: a cidade 
densa favorece a troca, ela deve ser redescoberta pelos pedestres e convida a flanar e ao 
consumo (Topalov, 2010).  
A partir do resumo da definição alemã apresentada por Topalov, agora se apresenta a 
definição francesa. A palavra passagem pode ter dois sentidos: um é genérico, entendido por 
área livre de obstáculos representada essencialmente pelo viário, ou seja, uma ligação. Já o 
outro sentido refere-se a uma originalidade francesa da passagem coberta, real elemento 
que constitui especificidade da arquitetura da cidade do século XIX (Topalov, 2010). 
No conceito do IVM (2014), o termo passagem é ampliado e se articula ao termo 
permanência. As passagens surgem como o elo que permite passar de uma rede de 
transporte para outra, com distintos graus de facilidade ou acessibilidade, garantindo, assim, 
a conclusão exitosa do circuito de mobilidade urbana. As passagens servem, em certos 
casos, para superar obstáculos. Em outros, assume perspectivas múltiplas, onde é capaz de 
rearticular o cheio e o vazio, a velocidade e a lentidão, o móvel e o imóvel, o estético e o 
funcional, a alteridade e a segurança, o dia e a noite (…). Enfim, ter um percurso privilegiado 
que pode levar o pedestre a permancer, a usufruir o local.  
O que se pode ver através das definições apresentadas é que, em geral, a passagem pode 
ser um espaço de diversos usos e, por isso, ter um potencial para a permanência. Os 
conceitos de passagem e permanência não são conceitos opostos, mas conceitos que 
podem se complementar.  
 
É necessário também definir o termo “permanência” para que se entenda o sentido desse 
estudo. Esse termo recebe quatro significados, de acordo com o dicionário Michaelis: 
per.ma.nên.cia: “1. Ato de permanecer. 2. Estado ou qualidade de 
permanente. 3. Constância, perseverança. 4. Permissão, concedida a um estrangeiro, de 
permanecer e trabalhar no país”. Sabe-se que o ato de permanecer no espaço público 
geralmente acontece em função dos atrativos existentes.  
No cenário atual das cidades há uma coexistência do espaço público com o espaço privado, 
sendo que o acesso coletivo depende dos interesses específicos dos proprietários dos 
espaços, que facilitam ou dificultam para os transeuntes. Alguns espaços privados passam a 
cumprir funções equivalentes aos exercidos no espaço público, tais como shopping-centers, 
clubes sociais, estádios, grandes conglomerados de shows e eventos, entre outros.  
Os espaços de permanência de forma pontual acontecem, na maior parte das vezes, em 
espaços pré-definidos para a realização de atividades de convívio e recreação. Esses locais 
costumam ter uma condição ambiental adequada para que haja apropriação por parte das 
pessoas. Já os espaços de permanência de forma linear se dão em espaços que são 
considerados de circulação e passagem, nos caminhos percorridos pelos pedestres, como 
por exemplo, as calçadas, os canteiros e as faixas de pedestre.  
Os espaços de passagem podem ser percebidos em espaços pré-determinados para a 
realização de atividades de lazer e de convívio, mas, por alguma razão, tornam-se apenas 
de passagem. As calçadas e as ruas são espaços de passagem que fazem a circulação de 
forma linear e são nesses locais que os pedestres se deslocam para a realização de suas 
atividades. Porém, as calçadas não necessitam de ter uma só função, a de passagem, pois 
acredita-se que devem ter condições para que o usuário permaneça.  
Diante do entendimento das possibilidades de movimento do pedestre no espaço público, 
esta pesquisa analisa o cruzamento da Rua da Consolacão e Avenida Paulista. O espaço 
público nesta região possui papel fundamental na microacessiblidade aos modais de 
transporte e aos equipamentos e atividades existentes.  
No entanto, de um modo geral, os pedestres nessa região passam pelo espaço público, seja 
para acessar ou sair dos modais de transporte público, seja para atravessar a vias e atingir o 
lado oposto, ou para simplesmente ir ao cinema, às lojas, aos escritórios, aos bares e até 
mesmo aos estacionamentos onde acessam o transporte individual.  
Nessa parte conceitual do artigo é levantada a seguinte questão: porque os usuários não 
permanecem? Essa dúvida será respondida através da metodologia apresentada a seguir 
para a análise qualitativa exploratória desse espaço. Se deseja nesse artigo mostrar que o 
espaço em análise, tem um potencial para a permanência. Pode-se dizer que no caso do 
cruzamento da Rua da Consolação com a Avenida Paulista a falta de qualidade do espaço 
público juntamente com a baixa atratividade das fachadas ativas existentes fazem com que 
os espaços públicos lá localizados estejam obsoletos em diversas horas do. Essa baixa 
qualidade e atratividade denomina-se pela falta de um desenho urbano que contemple o uso 
do solo e a circulação do pedestre no espaço urbano. 
 
3. RUA DA CONSOLAÇÃO E AVENIDA PAULISTA: O PEDESTRE E O ESPAÇO 
PÚBLICO  
3.1 Metodologia de avaliação do espaço publico na área de estudo  
 
A partir da metodologida desenvolvida Jan Ghel em seu livro How to study a public life (2003) 
e seus desdobramentos na publicação de mesma autoria intitulada Towards a Fine City for 
people – Public space and public life (2004), foram feitas adaptações para a análise da área 
de estudo. Neste trabalho, entende-se por espaços públicos de qualidade aqueles que são 
capazes de estimular o usuário a permanecer e dar condições mínimas para que ele se 
movimente.  
Ghel (2003, 2004), ao avaliar, planejar e projetar espaços públicos para diversas cidades do 
mundo, propõe uma metodologia que se baseia na escala humana. O artigo apresentará 
uma breve avaliação da área de estudo a partir de reflexões sobre os dados iconográficos 
levantados em campo, considerados fundamentais por Ghel. Busca-se indicar a situação 
crítica da atual circulação pedonal nesta região a partir da valorização de dois atos 
simultâneos: “passagem” e “permanência” dos pedestres no espaço público. Tendo o 
pesquisador como o principal observador, a avaliação se dará por meio do reconhecimento 
do território.  
 
 
Figura 3:Síntese da metodologia desenvolvida em função do trabalho de Jan Gehl e Birgitte Svarre 
Fonte: How To Study a Public Life, 2013 (capítulos 2 e 3). 
 
A metodologia de Gehl avalia a qualidade do espaço público e a quantidade de vida pública 
nele existente. A figura 2 é um quadro síntese da metodologia que Jan Gehl demonstra em 
seu livro How To study a public life (2013). Nesse quadro, são mostradas as perguntas que 
ele faz – muitas delas de caráter quantitativo – e as ferramentas que são usadas para fazer a 
análise dos espaços públicos. A pergunta a ser respondida nesse artigo será “como?”: 
Como os usuários circulam naquela área? Por isso, na análise em campo é demonstrado o 
sistema viário e de espaços públicos, além do uso do solo da região. E, a partir desses 
componentes, os mapas dos movimentos dos pedestres em dois horários de visitas in loco.  
As visitas foram feitas em dois momentos:  
 
1- Maio de 2014, dia de semana, das 7:50 às 8:30 da manhã 
2- Dezembro de 2014, dia de semana, das 7:30 às 8:30 da manhã. 
 
Gehl (2013) ressalta que o observador deve se questionar de maneira sistêmica e dividir a 
variedade de atividades e pessoas em subcategorias para ter acesso ao conhecimento sobre 
a complexa interação da vida urbana e do espaço público. Neste estudo, existe um foco na 
escala humana como a escala adequada para o desenho da cidade contemporânea. Ou 
seja, os equipamentos, as vias e os edifícios têm que ser voltados para o uso do pedestre. 
“Geralmente, as ferramentas são simples e imediatas, e os estudos 
podem ser conduzidos com pouco dinheiro. A maioria dos estudos requer 
somente uma caneta, um pedaço de papel, e talvez um contador e um 
relógio. Significa que pessoas que não são experts podem conduzir o 
estudo sem muitos atributos para estudar. As mesmas ferramentas 
podem ser usadas para grandes e pequenos estudos. A escolha de uma 
ferramenta ao invés de outra não é tão importante quanto uma ferramenta 
relevante e pode ser adaptada em função do estudo” (Gehl, 2013:23). 
O autor afirma que a análise do movimento de pedestres no espaço público depende da 
época do ano e da hora do dia. Pesquisas desta natureza não precisam de softwares 
especializados, por isso não foram quantificados os pedestres ou mesmo aplicados 
questionários específicos. O enfoque da metodologia em questão é a observação do 
movimento pedonal em sua articulação com os sistemas de transportes públicos existentes, 
as rotas predominantes quando os usuários desembarcam e embarcam, como se apropriam 
do espaço e como o uso do solo da região pode influenciar a atração do pedestre para 
aquele local. Para isso, é preciso contar, mapear e fotografar e, a partir desses dados, fazer 
relatórios e anotações para tirar as devidas conclusões.  
A abordagem da análise foi qualitativa e exploratória, visando apontar os problemas que 
ocorrem com os pedestres nos espaços públicos existentes, principalmente nas calçadas, 
nos canteiros e nas áreas de travessias que existem no cruzamento da Rua da Consolação 
com a Avenida Paulista. Por meio dessa análise, busca-se compreender as relações entre o 
caminhar, o passar e o permanecer, destacando principalmente os conflitos que o pedestre 
encontra no espaço público.  
 
3.2. Caracterização da área de estudo 
 
A área de estudo localiza-se no vetor sudoeste da cidade de São Paulo, onde há maior 
desenvolvimento quando se fala de infraestrutura urbana. A região foi a segunda área da 
cidade em que se desenvolveu a urbanização e projetos urbanos. Sua ascenção aconteceu 
nos anos 60 e 70 com a implantação de edificações de cunho financeiro na Avenida Paulista, 
avenida essa que foi projetada com um espaço público linear voltado para o pedestre. Após 
os anos 90, com a chegada do metrô, a área aumenta sua abrangência, quanto do acesso 
de transporte a outras regiões da cidade, assim como nos anos 2000, quando se implanta o 
corredor de ônibus na Rua da Consolação.  
A Avenida Paulista, projetada no início do século XX com largas ruas e canteiro central pelo 
engenheiro uruguaio Joaquim Eugênio de Lima, passou por diversas fases, desde sua 
ocupação pelos casarões dos barões do café e pelos novos industriais, da substituição das 
residências por edifícios ligados ao poder do setor terciário que se constituía na cidade nos 
anos de 1970, até sua popularização mais recente com mesclas de atividades, 
manifestações políticas, esportivas e festivas. Hoje, considerada símbolo da cidade, tem o 
espaço público como elemento fundamental de seu desenho. Mais recentemente, a 
apropriação popular desta via por amplos estratos da sociedade, por um lado, intensificou o 
uso dos seus espaços públicos – largas calçadas, algumas pequenas praças, o belvedere 
sob o Masp (Museu de Arte de São Paulo) e o Parque do Trianon. Por outro, a falta de 
manutenção do piso das calçadas, a implantação de guaritas junto às vias, o fechamento de 
espaços tidos como semi-públicos e os poucos e mal conservados mobiliários urbanos 
evidenciam o descaso do poder público para com seus espaços públicos. 
O alcance do sistema de transportes que conecta a área de estudo possui caráter 
metropolitano. As duas linhas de metrô que ali se cruzam, a Linha 2 (verde) e a Linha 4 
(amarela) se articulam ao sistema de trem metropolitano. A linha amarela conecta-se com 
três das cinco linhas de metrô em operação na metrópole, assim como com algumas linhas 
de trem. Já a linha verde liga a região oeste com a leste, passando pela articulação com o 
ABC Paulista e também conecta-se com linhas de trem. Além do transporte sobre trilhos, 
essa área pode ser acessada pelo corredor de ônibus Campo-Limpo-Rebouças-Centro. Uma 
vez que o usuário entra nesse sistema, ele facilmente acessa o cruzamento da Rua da 
Consolação com a Avenida Paulista.  
   




Figura 5: Mapa de transporte metropolitano – Plano 
diretor 2013 
Fonte: Plano diretor 2013 e adaptação da autora 
A abrangência dessa área não é somente para serviços, mas também para lazer, 
especialmente nos fins de semana. Além disso, representa um pólo cultural, que agrega 
diversos equipamentos que atraem um público considerável aos fins de semana, tais como: 
cinema, museus, bares, restaurants e shoppings. Outras atividades relevantes são o andar 
de skate e a presença de pessoas que visitam aquela área para simplesmente apreciar o 
passeio pela Avenida Paulista e, através desse espaço, se encontram. 
Figura 6: Mapa da área de estudo juntamente com o contexto dos espaços da Avenida Paulista 
Fonte: Google maps e adaptação da autora 
 
Na Rua da Consolação, a degradação do espaço público é mais evidente. Esse importante 
sistema viário é parte de um conjunto de vias radiais da cidade, que se estabeleceram em 
função de antigos caminhos, parte do esqueleto viário de ligação entre o centro histórico e a 
região de Pinheiros. Essa via constitui-se a partir de um antigo caminho que ligava São 
Paulo com o interior, particularmente de ligação com uma seção da antiga estrada de 
Sorocaba, que compreendia as ruas dos Pinheiros e Butantã, hoje bairros da capital. 
Portanto, seu traçado em nenhum momento teve desenho urbano que previu usos, 
atividades e a circulação de pessoas. De acordo com o Toledo (1983), a via passou por uma 
ampla reforma de ampliação entre as décadas de 1950 e 1960. Foi a época em que 
começou a florir o comércio de iluminação. As obras de duplicação da via para a melhoria do 
Área de
estudo
trânsito foram terminadas em 1968 pelo então prefeito Faria Lima, recebendo, inclusive, um 
canteiro central.1 
Na década de 1990, a Companhia do Metropolitano de São Paulo (figura 4), ou 
simplesmente o Metrô, construiu a Linha Verde (Linha 2) ligando a região oeste da cidade à 
região sudeste, passando sob a Avenida Paulista. Tal fato ampliou, naquela ocasião, a 
acessiblidade por transporte público desta importante região da cidade2, não apenas devido 
à implantação da nova linha de metrô, mas devido à integração que se estabeleceu com a 
Linha Azul (Linha 1), na estação Paraíso, situada junto à Avenida Bernardino de Campos, 
continuidade da avenida Paulista, no lado oposto da Rua da Consolação. Nos anos 2000, o 
prolongamento da Linha Verde em direção à Vila Prudente foi fundamental para estabelecer 
uma importante conexão com a Zona Leste e com a linha férrea, que interliga o centro de 
São Paulo com municípios do ABC3, principalmente São Caetano do Sul e Santo André.  
A recente implantação da Linha Amarela do Metrô, Linha 4 (em funcionamento desde 2010, 
com as estações Faria Lima e Paulista), primeira linha que interliga a cidade no sentido 
centro – sudoeste e que integra em sua extensão diversas estações da rede de transporte de 
alta capacidade de São Paulo (metrô e trem), ampliou significativamente o acesso a este 
importante cruzamento da cidade na escala metropolitana e, como consequência, aumentou 
o movimento de pedestres naquela região. No âmbito local, o aumento do fluxo de pedestres 
deixa visível diversos problemas do espaço público daquele nó viário.  
O enfoque do estudo ocorrerá no cruzamento da Rua da Consolação com a Avenida 
Paulista, onde se localiza a estação do corredor de ônibus, como também a saída e entrada 
da estação Paulista, linha 4 (Amarela) do metrô de São Paulo. Sua delimitação contorna as 
ruas Haddock Lobo e Avenida Angélica, sob o complexo viário que liga a Avenida Paulista à 
Avenida Dr. Arnaldo, conforme a figura 6.  
Nesse cruzamento, as transformações mais recentes, ocorridas principalmente com a 
chegada da linhas de metrô Amarela e com aumento do fluxo de pedestres, deflagram 
problemas que envolvem a ausência de desenho urbano e de políticas públicas em diversos 
níveis, principalmente a ausência de integração entre planejamento urbano e planejamento 
de transportes e seus desdobramentos: distintas larguras dos passeios de ambas as 
avenidas, diferente material e ausência de manutenção dos pisos, ausência ou insuficiência 
de mobiliário adequado e pouca arborização. Em resumo, deficiências de vários elementos 
que deveriam compor mais adequadamente o espaço público, atribuindo qualidade tanto 
para quem se movimenta, quanto para aqueles que poderiam “permanecer”.  
                                                          
1 Apesar de ter as características de uma avenida, seu nome oficial continua sendo Rua da Consolação. 
2 Desde os anos de 1970, a região da Avenida Paulista, pricipalmente junto aos bairros situados em sua porção 
sudeste - centro, já era beneficiada pela rede de metrô, quando foi contruida a Linha Azul, principal linha da cidade. 
A Linha Verde, apesar de denominada Linha 2, não foi a segunda linha construída. Idealizada no ambito da Rede 
Básica de 1969, que deu origem ao Metrô de São Paulo, a Linha Verde foi construida nos anos de 1990, após a 
construção da Linha Vermelha, nos anos 1980.  
3 Localizada no estado de São Paulo, a região do ABC é o terceiro pólo econômico do país e possui uma população 
de quase 2.500.000 pessoas. É o terceiro mercado do Brasil, superado somente pelas cidades de São Paulo e Rio 
de Janeiro. As zonas urbanas dos municípios estão praticamente ligadas entre si. ABC refere-se às três principais 
cidades da região: Santo André, São Bernardo e São Caetano do Sul.  
 
Figura 7 – Recorte espacial 
Fonte: Google maps e adaptação da autora 
 
Diariamente, os espaços públicos da área de estudo, principalmente as calçadas, os 
canteiros e os espaços públicos abertos atraem pessoas de diversas camadas sociais, visto 
que está localizado em trecho importante do centro expandido da cidade de São Paulo e o 
seu sistema de transportes existente possui abrangência metropolitana, como ressaltado 
anteriormente. Sendo parte de uma importante centralidade, a região de influencia deste 
entrocamento abriga diversas atividades estratégicas da cidade, a saber: edifícios 
residenciais, sedes de empresas, bancos, hotéis, hospitais, atividades comerciais 
(shoppings, livrarias, bares, grandes magazines, lojas de vestuário, de equipamentos 
eletronicos, de iluminação etc), instituições científicas (colégios e universidades), culturais e 
de lazer como museus (MASP), galerias de arte, cinemas, etc.  Durante os dias úteis da 
semana, a região atrai uma quantidade significativa de pessoas que ali trabalham ou 
estudam. Aos fins de semana, suas atividades culturais e de lazer e, principalmente, o 
próprio espaço urbano que representa a Avenida Paulista, particularmente seus espaços 
públicos, atraem outro perfil de pessoas que buscam a região para o divertimento.  
 
3.3. Uso do Solo 
 
A coleta de dados do uso do solo ocorreu nos prédios em que tinham o lote virado para o 
cruzamento em estudo, assim se vê na figura 7.  
 
 Figura 8 – Uso do solo e espaços públicos abertos 




01 - Saída/Entrada da estação de metrô Paulista da linha 4 - Amarela 
02 – Comércio - Lojas Pernambucanas 
03 – Cinema - Cine Caixa Belas Artes 
04 –Edifício Residencial - Paulista 2518  
05 – Edifício Residencial - Paulista 2452 
06 – Institucional - Futuro Instituto Moreira Salles 
07 – Comércio - Chocolates Brasil e Drograria Onofre  
08 – Edifício misto, no térreo Banco do Brasil 
09 – Edifício institucional - Instituto Cervantes 
10 - Praça - Saída fechada do metrô. 
11 - Terreno - Empreendimento em construção 
12 - Edifício misto com sex shop no térreo.  
13 – Edifício Residencial Anchieta e Riviera Bar no térreo  
14 - Prédio vazio 
15 – Edifício misto - Loja de suplementos (térreo) e Escola de dança.  
16 – Comércio - Padaria  
17 - Prédio misto (comércio e hotel) 
18 – Banco - Caixa econômica federal 
19 - Prédio em construção 
 
O uso do solo da região impacta diretamente na atração de usuário para um local, assim 
como os equipamentos urbanos. Existe uma significativa quantidade de comércio no térreo, 
edifícios residenciais com fachada ativa, prédios comerciais, uso misto, equipamentos 
culturais e institucionais. Apesar de na maioria das edificações do entorno existir um uso no 
térreo, essas atividades existentes não tem um impacto forte para que o pedestre passe e 
permaneça, por isso durante as horas que foram feitas as visitas para observar o espaço, vê-
se pouco movimento.  
 
As duas saídas do metrô que estão na rua da Consolação, são os edifícios mais usados 
dessa região nas horas de visita e os que mais levam pedestres para o meio urbano. 
Durante a parte da noite, o Cine Belas Artes e o Bar Riviera são dois pólos geradores de 
movimento, porém não contempla as visitas, pois foram feitas durante o horário comercial.  
 
 
4. SISTEMA DE TRANSPORTE, SISTEMA VIÁRIO E ESPAÇO DO PEDESTRE 
Os sistemas de transportes públicos da área de estudo atraem diariamente inúmeros 
usuários que entram e saem de suas estações e paradas de ônibus. Na área de estudo, a 
estação Paulista atende diretamente a Linha 4 (Amarela), que passa por baixo da Rua da 
Consolação e tem seu embarque e desembarque na mesma (figura 7), bem como a Linha 2 
(verde), pois conecta-se no nivel inferior à estação Consolação.   
      









O corredor de ônibus da Rua da Consolação, com sentido Centro – Rebouças – Campo 
Limpo, é uma das principais ligações entre o centro e a zona sudoeste da cidade de São 
Paulo. A parada do corredor de ônibus na área de estudo localiza-se em frente a Avenida 
Paulista.  
Apesar de andar a pé ser um sistema de transporte importante, observa-se a relacão entre 
as estações, a parade do onibus e o sistema viário é conflituosa. O sistema viário apresenta 
diversas barrieras que atrapalham o movimento dos pedestres, sintetizadas a seguir: 
1. Primeiramente, pode-se citar o túnel que liga a Avenida Paulista à Avenida Dr. Arnaldo.
  
“A relação edifício/cidade nesse trecho destoa bastante do restante da 
Avenida, pela presença do túnel de acesso às Avenidas Rebouças e Dr. 
Arnaldo, no prolongamento subterrâneo das faixas centrais da Avenida, e 
as alças de acesso á própria Paulista e à Consolação, e todo o complexo 
viário criado nesse entroncamento. Essas transformações são 
decorrentes do projeto de alargamento da Avenida Paulista, uma vez que 
a obra resultou num aumento significativo do volume de veículos na 
região, decorrente da mudança de perfil da Avenida dos casarões para a 
Avenida verticalizada (Amaral, 2007:165)”. 
Pode-se dizer que esse complexo viário é capaz de segregar o espaço público e criar uma 
espécie de espaço desconexo e desintegrado, ou seja, o carro é o protagonista desse 
espaço. 
    
Figura 11: Complexo Viário (antes de cruzar a Rua 
da Consolação) 
Fonte: Acervo da autora 
Figura 12: Complexo Viário (depois de cruzar a Rua 
da Consolação) 
 Fonte: Acervo da autora 
 
 
2. Na Rua da Consolação, existem rampas de acesso entre as calçadas, elemento 
necessário para acessibilidade universal, porém não são feitas de concreto pré-moldado, 
como encontra-se na Avenida Paulista, por isso, vê-se rampas com problemas de acesso 
entre a calçada e a faixa de passagem das vias, isso acontece geralmente quando se trata 
da Rua da Consolação.  
      
Figura 13: Barreiras do acesso do corredor de 
ônibus 
Fonte: Acervo da autora 
Figura 14: Rampa de acessibilidade na esquina da 
Avenida Paulista 
Fonte: Acervo da autora 
 
3. Para acessar o corredor de ônibus, pode-se dizer que o corredor de ônibus é um elemento 
que segrega os dois lados da Avenida Paulista. 
4. Os semáforos contemplam a circulação dos automóveis, mesmo que exista a sinalização 
exclusiva do pedestre nesse cruzamento. O tempo que o pedestre necessita para que haja a 
fruição de seu movimento não é contemplado e o fato da área estar próxima a um sistema de 
transportes, traz um número significativo de usuários que cruzam e circulam.  
5. Barreiras na calçada: um dos principais problemas para a circulação do pedestre na 
cidade de São Paulo é que não existem políticas para a circulação do mesmo e nem para 
padronização de calçadas. A Avenida Paulista tem o privilégio de ter uma padronização de 
calçadas pela iniciativa do poder púplico, porém seu entorno inclusive a Rua da Consolação, 
têm problemas na grande maioria das calçadas, e sua construção e manutenção são do 
proprietário do imóvel. Por isso, mesmo com abertura recente das estações de metrô da rua 
da Consolação, continua difícil a relação do pedestre com o espaço em que se movimenta. A 
figura 12 é um exemplo de barreira que atrapalha o movimento do pedestre. Existe um 
espaço pequeno, diante do necessário para a passagem dos dois sentidos do corredor de 
ônibus e existem os guarda-corpos como barreiras. Há casos em que o pedestre é a própria 
barreira, pela quantidade de pessoas que acessam. 
 
 
Figura 15: Relação dos pedestres com as calçadas e o corredor de ônibus 
Fonte: Acervo da autora 
 
Quando se fala de espaço do pedestre, é possível exemplificar alguns potenciais espaços na 
área de estudo, os quais podem ser denominados por espaços públicos abertos, calçadas e 
canteiros. Como exemplo, cita-se, na Avenida Paulista, um grande espaço público 
(demonstrado na figura 16, número 4) que deveria ser usado para a saída do metrô (linha 2) 
e é um espaço somente de circulação dos pedestres, assim como na praça do ciclista 
(demonstrado na figura 16, número 3). 
 
Figura 16 – Espaços públicos abertos 
Fonte: Google Earth – tratamento da autora 
 
A praça que existe em frente ao bar Riviera (demonstrado na figura 16, número 1), também 
está vazia na maioria das partes do dia, e acredita-se que a falta de fachadas ativas voltadas 
pra ela é um dos fatores para que não haja um volume de pedestres que permanecam. O 
movimento e a troca entre modais é predominante no horário em que foram realizadas as 
visitas in loco. 
5. O MOVIMENTO DOS PEDESTRES E O DESAFIO DE ATRAVESSAR AS VIAS NA 
ÁREA DE ESTUDO   
Serão apresentadas duas situações para explicar o movimento dos pedestres na área de 
estudo:  
A situação 1, apresentada a seguir, foi em uma visita feita pela manhã, durante a semana, 
dia comercial, no mês de maio, das 7:50 às 8:30 da manhã. A autora colocou-se como 
observadora da área e conseguiu captar o movimento dos pedestres que, 
predominantemente, nessa situação, acontece quando desembarcam do corredor de ônibus 
que passa na Rua da Consolação e se direcionam à Avenida Paulista. As faixas de pedestre 
são abundantes na área mas, mesmo assim, é possível observar que o pedestre opta pela 
rota mais curta, que nem sempre é dotada de faixas de pedestre ou o usuário opta por não 
obedecer a sinalização. 
 
A situação 1, a seguir, apresenta três 
principais pontos:  
 A concentração de pessoas no 
desembarque da estação do corredor 
de ônibus Campo Limpo – Rebouças – 
Centro, sentido centro (figura 15); 
 A partir da espera do sinal de trânsito, 
os pedestres se espalham pelas 
calçadas e espaços públicos 
existentes, obedecendo ou não as 
faixas de pedestre (figura 16);  
 Existem barreiras que podem 
atrapalhar a fruição dos pedestres, e 
são elas a banca de revistas e a 
cabine de polícia. (figura 17) 
 
Figura 17: Mapa de rota 01  
Fonte: Mapa Digital da cidade de  
São Paulo e Tratamento da autora 
 
     
Figura 18: Movimento dos pedestres no 
cruzamento da Avenida Paulista e Rua da 
Consolação 
Fonte: Acervo da Autora  
Figura 19: Movimento dos pedestres no cruzamento 
da Avenida Paulista e Rua da Consolação 
Fonte: Acervo da Autora 
 
  
Figura 20: Movimento dos pedestres no 
cruzamento da Avenida Paulista e Rua da 
Consolação - Barreiras 
Fonte: Acervo da Autora 
 
Na segunda situação, a visita foi realizada em dia de semana, dia comercial, no mês de 
dezembro de 2014, das 7:30 às 8:30 da manhã. Foi possível observar o desembarque dos 
pedestres no metrô Paulista, localizado na Rua da Consolação e, ao mesmo tempo, uma 
quantidade significativa de pedestres que saem do corredor de ônibus em direção à Avenida 
Angélica. 
A situação leva a autora a observar alguns 
movimentos predominantes: 
 Acontece um cruzamento em “x” quando 
o usuário desembarca da estação do 
corredor de ônibus em direção à Avenida 
Angélica (figura 24).  
 Os pedestres que desembarcam da 
estação Paulista do metrô acumulam-se 
na calçada em direção à Avenida Paulista 
e/ou ao corredor de ônibus da Rua da 
Consolação, e também atravessam em 
forma de “x”, porém no sentido contrário 
da mencionada acima (figura 23). 
 O espaço público em frente ao Bar 
Riviera não é utilizado, os pedestres se 
direcionam para a calçada que dá acesso 
à Avenida Angélica (figura 25). 
  
Figura 21: Mapa de rota 02 
Fonte: Mapa Digital da cidade de  
São Paulo e Tratamento da autora 
 
  
Figura 22: Usuário desembarcando da estação 
Paulista, na rua da consolação. 
Fonte: Acervo da Autora 
Figura 23: Concentração de pedestres para acessar o 
canteiro central onde encontra-se a estação Paulista 
do corredor de ônibus. 
Fonte: Acervo da Autora 
  
Figura 24: Movimento de travessia em “x”, quando o 
usuário desembarca do corredor de ônibus na rua 
da Consolação. 
Fonte: Acervo da Autora. 
Figura 25: Espaço público obsoleto. 
Fonte: Acervo da Autora 
 
6. CONSIDERAÇÕES FINAIS 
Esse artigo partiu da premissa da realidade atual do cruzamento em análise que não há um desenho 
urbano que articule o sistema de transporte com o espaço público. A maioria das dificuldades 
relacionadas ao movimento dos pedestres no meio urbano são causadas pela grande prioridade 
dada aos veículos, pois a cidade moderna foi desenhada em função da fruição dos automóveis, 
esquecendo a sensibilidade do modal andar a pé, e por isso, não adaptou os espaços públicos para 
que o pedestre caminhe com qualidade. Observou-se através dessa pesquisa o quanto modal andar 
a pé é importante para o bom funcionamento da mobilidade urbana de uma cidade. 
A leitura urbana da área escolhida indica os problemas gerais do espaço público no entorno desses 
dois sistemas de transporte de massa, sendo eles o corredor de ônibus da Rua da Consolação e o 
cruzamento das Linhas 2 (verde) e 4 (amarela) do Metropolitano de São Paulo. Essa análise 
reproduziu momentos diários da circulação dos pedestres, onde há diversos momentos de 
dificuldade para a sua movimentação. Os principais problemas encontrados foram: barreiras e 
obstáculos nas calçadas, além da má qualidade das mesmas na Rua da Consolação, má qualidade 
da acessibilidade universal, tanto para deficientes, quanto para pessoas que não tem a mobilidade 
comprometida. A falta de mobiliário urbano, comunicação visual e de arborização são considerados 
fatores chave para medir a qualidade do espaço em que o pedestre se movimenta.  
Nas figuras mostradas é possível observar como os espaços públicos abertos existentes na região 
são pouco usados, predominando o movimento nas calçadas. Sabe-se que a passagem é um 
elemento que requer um projeto, e que a permanência do usuário é uma consequência da qualidade 
da mesma.  
Essa pesquisa veio a concluir que o pedestre sempre irá optar pelo movimento mais curto, mesmo 
que muitas vezes não seja o mais seguro. É importante adaptar todo os espaços de transição para 
que os usuários circulem com facilidade e com qualidade. Sendo a qualidade do espaço público um 
conjunto de componentes que pode ser representado pela acessibilidade, comunicação visual, 
implantação de mobiliário urbano de maneira adequada, a articulação do uso do solo com o espaço 
em que está inserido, enfim, uma série de elementos que são essenciais para o funcionamento do 
ambiente urbano.  
Foi possível mostrar através do exemplo de um importante cruzamento de São Paulo que a cidade 
feita para o automóvel repele o pedestre. É preciso prezar cada vez mais os movimentos individuais, 
recorrentes dos processos da cidade contemporânea, uma vez que requerem uma melhor qualidade 
do espaço.  
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